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(g) Fahrzeug-Klimaanlage 



Eine Fahrzeug-Klimaanlage umfaSt einen Kuhlkreislauf 
mit einem Verdampfer zur Verdampfung eines flussigen 
Kuhlrnittels und einen Heizkreislauf mit einem durch das er- 
hHzte Kuhlwasser der Maschine beheizten Warmetauscher. 
DerKuhl- und Heizkreislauf werden in ausgewahlter Weise 
zur Wahl eines Kuhl- und Heizbetriebs vom einen zum ande- 
ren Kreislauf umgeschaltet. Die Klimaanlage umfa&t ferner 
einen weiteren Verdampfer zusatzlich zu dem oben genann- 
ten Verdampfer, wobei dieser weitere Verdampfer im Heiz- 
kreislauf angeordnet ist, um im Heizbetrieb die KJimatisie- 
rungsluft zu kuhlen und zu trocknen. 
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„ \ men, das in einen Luftstromungskanal, der sich von der 

-Beschreibung Klimaanlage zum Fahrzeug-Passagierraum erstreckt, 

zeug-Klimaanlage. die in ausgewahlter Weuse von eh g*^ 4 ;^^ Luft empfangenden Luftkanal 

nemWetriebaufeinenHe^betnebod^getehrt 5 Jf*^™^ 

umgeschaltet werden kann, mdem em KuWmittelkras " ™? t V_ L uftkana i « verbunden sind, erne Luftstro- 

LSfKischen einem Kuhl- und Heizkreisla^ umge- ^^"^^nTemperaturempfangenund 

scbaltetwird,unddieimHeizbelnebdieFunkUonder ^^f^offensinA 

Beseitigung von Feuchtigkert erfuUt n„ in Ri» 4 eezeiete Warmetauscher 30 ist quer im 

M/2to Fahrzeuge sind mil .Klimaadagen verse- ,o J^^^JS^l, die^^tar der diud. 

hen, um die Temperatur im Fahrzeug : auf e,nern ge- Lute^wang^ w 

wunschten WertzuhalteaDerarUge^aanbgen^sind d.esen ftgwm^ ^ ^ 

imstande.dieTemperaturde^^ X*» Heizschlange oder einen Hejzkern, 

Fahrzeugsemgeblasenen Luftzuregeln ind^ in aus- ^umg ^ .^^ystem 11 verbunden 

primieren, einen Kondensator, um das ko^nmierte ren. ; ^ oriauiIgaach dem Stand der Tech- 

LhlrdtteUasemevomKomprKSorerhbhte Tempe- 20 E ^™^folgenden Weise betrieben werden: 
ratur hat, zu kuhlen und zu ****** £™ ~ ^WeTdie Xnaanlage im Hefebetrieb verwendet 
Verdampfer, um das verflussigte K ^mel zu^ we V den so ll, werden zuerst die EM-Ventile 12a, 12fr und 
dampfen und der in den Passagierraum des Fahrzeugs £ )- 4 d ^ sind , geS chlossen. um das er- 

geblLnen Luft Warme zu entziehen. Andererserts um- ^'^^y^n^er Machine 9 in den Warme- 
st der Heizkreislauf Ebrichtungen um das ertame 25 JJ*™™* £ KQhiwasser-Leitungssystem 11 
KGhlwasser von der Maschine des Fahrzeugs zum Auf- ta^her_» aur^ ^ ^ ScWangenrohrgruppe 7 des 
heizendesKuhlmittelszunutzerL aus KQhlmittel-Leitungssystems 2, die im Warmetauscher 8 

Zum Stand der Technik, von dem die Erfindung aus- ^"""J™ J n£ Q Z ade Kuhl- oder Kaltemittel wird 
geht, wind auf die beigefiigten Fig. 4-6 Bezug genom- ^ JJJ™ * ^d! den Wannetausch mit dem er- 

chenWame P um pe n-KhmaanUgefuremFahrzeu| w ^pS P en-Heizfunktion erfullen, wobei das im 

^Zll^S^SSSS* W= h er 8 erwSnnte KOhlmittel weiter ermtzt 

komprimieren, einen Kondensator4, um das vom Kom- 35 werde nl fcamL dem Warmetauscher 8 aus- 

pres"or 1 auf eine erhohte Temperatur gebracht kom- J^»3 durch den K ompressor 1 weiter 

Primierte Kuhlmittel zu kuhlen sowie zu verflu «gen, »^ i ™ dieTeinpeiltll r des Kuhlmittek anzu- 

wozu die Kiihlluft des Motors verwende wird, und e.- £™^ l "$£5£ kompr imierte Kuhlmittel wird dann 

hehVerdampfef3©,der nut emem Kuhlniittel-Uitungs- ^^^^^^^y^^3»vmSb^ 

Astern 2 verbunden und imstande :ist, das verflussigte 40 ^^^^^S2SduJ^ anstatt der 

KuhImittelzuverdampfen.umvonderUmgebungWar- ^« p tog stattfindet, um das eine erhohte 

meabzuzieben. , , , _ . T^npraniraufweisende Kuhlmittel unterVerwendung 

. Der KQhlkreislauf ist mit Vorratsbehaltern 6a sowie ^^^^^ aufweisender Luft zu 

66versehen.DasKuhlnuttel-Leitungssystem2veriauft ™f 1 die Warme des KQhlmittels 

vom einen dieser Vorratsbehalter, namlich dem Behal- 45 ^^ndfLuft Qbertragen, um das Kuhlrmttel 

ter 6b, zu einer ScWangenrohrgruppe 7 und von dieser aut ai ^ u ™f d ^ solchen Warmepumpenfunk- 

zuruck zum Kompressor 1. Die ScWangenrohrgruppe 7 JJ^^g^J Verdampfer 30 umgebende Luft er- 

ist innerhalb eines Warmetauschers 8 angeordnet der tion kann aieaen va^ v 

KQMwasser von einer Maschine 9 durch einKuhlwas- warmt wemen Verdampfer 30 innerhalb 

ser-LeitungssystemllempfangtAufdieseWeaewd so J'^^ e t,sodaB das dem Verdamp- 

das Kuhlmittel innerhalb der ScWangenrohrgruppe 7 Kuhlmittel durch die Luft. die 
erhitzt-DieobenerwahntenBauteilebUdenemenHea- ^^f^^^Xch den Luftkanal 13 stromt, 

kreislaut . . _ . . «.imhlt wird um die Warme des KOhlrnittels auf die 

ImKOWwasser-Leitungssystemll ^temBeheaungs- gekuhlt JjJ^^JS ^ auf diese Weise auf 

ventil 10 angeordnet, durch das die Zufuhr von erhitz- ss ^^L^^^J^t der ausreichend ist, um 
tern Motor-luWwasser zur ScWangenrohrgruppe 7 ge- ^^^^^ Verdampfer 30 auch 

iSeT'Sr KuU- und Heizkreisllufe enthalt ein Ent- durchde H^^S^v'rdampfer 30 als 
spannungsventnSabzw.Sftdurchdiedie Verdampfung J-^jJ TSSS Warmetauscher 8 als 
£ Verdampfer 30 und auch ^rwamung^un Warme- „ em f™^*^ wahrend dem den Kompres . 

tauscher8g e regdtwerden.Hek^magnctvenUle(EM- ^^^;^ l U Klris , lulf eine Wirmepumpenwir- 
Ventile) 12a-12/ steuern den Urmidialtvorgang vom ^ \^^ e ^ ^'Srch Warme vom Verdampfer 
K0W- auf den Heizkreislauf oder umgekeh* um nach • ^^r^^^^^^rdenkzniL 
Erfordernis den gewflnschtenKOW- oder He«betneb ^J^^SS^M^ werden soU » 
zukontrollieren. . 65 „ .„ Hi . in 4 ee zeiEten EM-Ventiie 12a, 126 und 

Ferner kann der KQhlkreislauf, wenn es gewunscht ^^^^^^f^g^ EM-Ventile 12rfund 
wird,RQcksdUagventilel 8a -18centhaltea ^^^^X^d^eisewMd^Km- 

Die Rg. 5 zeigt eines von herkdmmhchen Kanalsyste- 12e gescmossen weruc 
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mittel im Leitungssystem 2 durch den Kondensator 4 
kondensiert lind dann am Verdampfer 30 verdampft. 
Das verdampfte Kuhlmittel wird innerhalb des KUhl- 
kreislaufs in einer durch gestrichelte Pfeile angegebe- 
nen Richtung umgewalzt, urn den normalen Kuhlbetrieb 5 
durchzufuhren. 

Es ist selbstverstandlich, daB im Kuhlbetrieb das Be- 
heizungsventil 10 im Kuhlwasser-Leitungssystem 11, 
das mit dem Warmetauscher 8 in Verbindung stent, ge- 
schlossen wird, urn ein Stromen des erhitzten Kiihlwas- 10 
sers von der Maschine 9 durch den Warmetauscher 8 zu 
verhindern. 

Die Fig. 6 zeigt eine weitere Fahrzeug-Klimaanlage 
nach dem Stand der Technik, die in der JP-GM-OS Nr. 
58 - 64 505 beschrieben ist. Dieses bekannte System 15 
umfaflt einen Kompressor 51. einen Kondensator 52, 
einen Verdampfer 53 und ein Entspannungsventil 54, 
wobei all diese Bauteile miteinander durch ein Kuhlmit- 
tel- Leitungssystem 55a verbunden sind, um einen KUhl- 
kreislattfzu bilden. 20 
v Der Kompressor 51 ist mit einem Warmetauscher 56 
durch das Kuhlmittel-Leitungssystem 55b verbunden. 
Das Ktthl- oder Kaltemitte! wird vom Warmetauscher * 
56 zum Verdampfer 53 durch ein Kuhlmittel-Leitungs- 
system 55c zuruckgefuhrt Auf diese Weise wird ein 25 
Heizkreisiauf gebildet Der Warmetauscher 56 nimmt 
von einer Maschine 57 Warme auf. 

Das System von Fig. 6 enthalt des weiteren ein Ventil 
58, um vom Kiihl- auf den Heizkreisiauf oder umgekehrt 
umzuschalten. 30 

Der Kuhlbetrieb kann durch Verbinden des Kom- 
pressors 51 mit dem Kondensator 52 mittels des Um- 
schalt- oder Wegeventils 58 bewerkstelligt werden. Das 
verflussigte Kuhlmittel wird durch den Verdampfer 53 
verdampft, um die umgebende Luft zu kuhlen. 35 

Andererseits kann der Heizbetrieb durch Verbinden 
des Kompressors 51 mit dem Warmetauscher 56 mittels 
des Umschaitventils 58 bewerkstelligt werden. Auf diese 
Weise erhoht das am Warmetauscher 56 erhitzte Kiihl- 
mittel die Temperatur der Umgebungsluft am Ver- 40 
dampfer53. 

Bei den beschriebenen Systemen nach dem Stand der 
Technik wird jedoch die Luft im Heizbetrieb lediglich 
erwarmt Wenn die erwarmte Luft in den Passagierraum 
des Fahrzeugs geblasen wird, dann ist sie ausreichend 45 
feucht, um die Feuchugkeit im Passagierraum zu erho- 
hen und damit die Bedingungen oder gewisse Umstande 
in diesem Raum zu verschlechtern. Die erhohte Feuch- 
tigkeit der eingeblasenen Luft macht auch die Wind- 
schutzscheibe des Fahrzeugs undurchsichttg, so dafl die 50 
Sichtverhaltnisse und der Sichtbereich fur den Fahrer 
herabgesetzt werden. 

Der Erfindung Hegt im Hinblick auf den Stand der 
Technik die Aufgabe zugrunde, eine Fahrzeug-Kli- 
maanlage zu schaffen, bei der Feuchtigkeit aus der in 55 
den Passagierraum des Fahrzeugs im Heizbetrieb ein- 
gefuhrten Luft beseitigt werden kann, so daB die Luft 
innerhalb des Passagierraums trockener ist oder ge- 
trocknet werden kann, um ein Beschlagen der Wind- 
schutzscheibe des Fahrzeugs zu verhindern, 60 

Zur Lbsung dieser Aufgabe schlagt die Erfindung eine 
Fahrzeug-Klimaanlage vori die einen Hilfs- oder Ne- 
ben- Verdampfer zusatzlich zu einem Haupt- Verdamp- 
fer, der zur Durchfflhrung der normalen Klimatisierung 
dient, aufweist, um Feuchtigkeit im Heizbetrieb zu be- 65 
seitigen. 

Der Haupt- Verdampfer wird betrieben, um die ge- 
wtinschte Verdampfung durch Empfang des kompri- 



mierten Kuhlmittels von einem Kompressor durch ein 
Entspannungsventil wie bei den herkommlichen Ver- 
dampfern zu erzeugen. 

Im einzelnen wird das am Kompressor komprimierte 
Kuhlmittel durch einen Kondensator verflussigt und 
dann durch ein Kuhlmittel- Leitungssystem in den 
Haupt-Verdampfer gefiihrt, in dem das Kuhlmittel zur 
Durchfuhrung des Kuhlbetriebs verdampft wird. 

GemaB der Erfindung ist der Haupt-Verdampfer un- 
mittelbar mit dem Kompressor zur Durchfuhrung des 
Kuhlbetriebs verbunden. 

Andererseits ist das Kuhlmittel-Leitungssystem mit 
einem Warmetauscher verbunden, um das Kuhlmittel 
unter Ausnutzung der Warme der Maschine zu erhitzea 
Der Warmetauscher wird zur Durchfuhrung des Heiz- 
betriebs verwendet 

Auf diese Weise kann die Klimaanlage oder das Kli- 
matisierungssystem vom Kuhlbetrieb auf den Heizbe- 
trieb oder umgekehrt durch Auswahl von einem der 
KUhl und Heizkreislaufe umgeschaltet werden. 

Ein weiteres Merkmal der Erfindung liegt darin, daB 
der * Hilfs- Verdampfer zwischen den Warmetauscher 
und ein Hilfs- Entspannungsventil im Heizkreisiauf ein- .. 
gefiigt ist. Der Hilfs- Verdampfer ist mit dem Warmetau- 
scher, der den Heizkreisiauf bildet, in Reihe geschaltet 
Der Hilfs-Verdampfer dient primar als eine Einrichtung 
zur Feuchtigkeitsbeseitigung, um das komprimierte und 
durch das Hilfs-Entspannungsventil verfliissigte Kuhl- 
mittel zu verdampfen. 

Wenn der Hilfs-Verdampfer stromoberhalb vom 
Haupt-Verdampfer im Luftkanal angeordnet ist, so 
kann deshalb der Heizbetrieb unter Verwendung der 
latenten Warme, die bei der Verdampfung des Kuhlmit- 
tels im Hilfs-Verdampfer erzeugt wird, so durchgefOhrt 
werden, daB die in den Passagierraum des Fahrzeugs 
gefuhrte Luft zuerst gekiihit und getrocknet wird. Die 
getrocknete Luft wird des weiteren auf einen gewQnsch- 
ten Temperaturwert durch den stromab im Luftkanal 
liegenden Haupt- Yerdampfer erwarmt. Auf diese Weise 
kann die entfeuchtete oder auf einen gewQnschten 
Feuchtigkeitswert getrocknete Luft in den Passagier- 
raum des Fahrzeugs eingespeist werden. 

Im Kuhlbetrieb wird die Zufuhr des erhitzten Kiihl- 
wassers von der Maschine zum Warmetauscher unter- 
brochen. Das Kuhlmittel wird gleichzeitig zum Haupt- 
und Hilfs-Verdampfer gefiihrt, die beide die Kiihllei- 
stung des Kiimatisierungssys terns weiter erh6hen kon- 
nen. 

Der Erfindungsgegenstand wird unter Bezugnahme 
auf die Zeichnungen erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer bevorzug- 
ten AusfUhrungsform einer gemaB der Erfindung aufge- 
bauten Fahrzeug-Klimaanlage, wobei mit ausgezoge- 
nen Linien dargestellte Pfeile einen Trocknungs- sowie 
Heizkreisiauf und gestrichelte Pfeile einen Kuhlkreis- 
laufangeben; 

Fig. 2 einen Teil der erfindungsgemaBen Klimaanla- 
ge, wobei zwei in Fig. 1 dargestellte Verdampfer inner- 
halb eines Luftkanals angeordnet sind, der dazu dienU 
Luft in den Innenraum eines Fahrzeugs einzufuhren; 

Fig. 3 einen Antriebskreis fur einen Kompressor bei 
dem Erfindungsgegenstand; 

Fig. 4 eine schematische Darstellung einer Fahrzeug- 
Klimaanlage der Warmepumpenbauart nach dem Stand 
der Technik, die eingangs bereits abgehandelt wurde; 

Fig. 5 einen Luftkanal, in dem der Verdampfer von 
Fig. 4 angeordnet ist; 
Fig. 6 eine weitere, eingangs bereits besprochene 
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iind VerflussiEen des von einem Warmetauscher erhitz- in dem unter Verdampfung des Kuhlmittels dieUmp 

toSK^mS^SduBg der Umgebungsluft, bungsluft gekuhlt und getrocknet werden kann .Das den 

d e i^StS den Verdampfer erwarmt wird. Bei Hilfs-Verdampfer ^dSSStSSSSSta^ 

dieser Anordnung wird der Verdampfer, der primar zur io mittel wird dann durch das erhitzte KuWwasser^ war 

SS^Mst ein Kompressor 101 mit einem „ HauptVerdampfer 103a geleitet «M. Das Kuhlmitte - 

HanSvErffiohT 103a durch ein Kiihlmittel-Lei- gas wird am Haupt-Verdampfer 103a, der wie im Fall 

££23^JKdi, wobei der Haupt-Ver- der Fig.4 als ein Kondensator die* . verfluss.gt_ sowie 

dSSS ma I seinSeits mit einem Haupt-Entspan- kondensiert und dann zum Vorratsbehalter 106a zu- 

nungsventil 105a verbunden ist, um einen vorbestimm- ra *gefu^ Hilfs-Verdampfer 

* icZZ 104 zwK dVnXmpressor 101 und wahrend der Warmetauscher 108 als erne He-zeinnch- 

£ ^S^erdlmX iSa^mgeSE Der Kompres- tung dient Feraer Khren der Kompressor 101 und der 

tSSXSlSffKSi- odfr KBfafantal S sei- Haupt-Verdampfer 103a die Warmepumpenwjrkung 

nerseits durch den Kondensator 104 gekuhlt und ver- 25 durch. .^^ . , (ft -. 

SStowiS^ Auf diese Weise kann der Hilfs-Verdampfer 1036, 

wSalTerfu^^^ durchdendievorUegendeErfindunggekennzerclmet^ 

dWe? X Sfu^faT welchem das verflQssigte die bei einer Verdampfung des flus S .gen Kuhlmittels 

K«te\^ur Du^uSn^er Kuhhvirkung £- erzeugte latente Warme nutzen, um die umgebende 

lO^ta SeSarf verbunden. Eine Schlangenrobr- zeug-Klimaanlage verwendet wd und in dem die bei- 

™ J^SS des KQhtaittel-Leitungssysteins 102, den Verdampfer 103a sowie 1036 angeordnet suid. 
K^e Vor?aSeS^^ Dit Der Luftkanal 113 umfaBt ^ein ^114, durch Ja, 

SchlMgenrol^gruppe 107 ist innerhalb eines Warme- 3 5 dieLuftvomlmierendesFahrzeu^odervom AuBeren 

KomDressorlOlweiterkompriroiertundwiedererhitzt rung des Heizbetriebs angeordnet 
DLXmpruniertrund erhifzte KOhlmittel wird dann Diese Anordnung zeichnet sich dadurch aus daB der 
tondeS^eine Warme - die AuBemuft zu Qber- « Hilfs-Verdampfer 

siSoSr irh der Haupt - Ver ' H^r P ^ 

^mlfJnS^^ dem Kuhl- und so Die getrocknL ™^f%£^JgZ£*% 

dem Heizkreislauf durchzufQhren. sind im KOhlmittel- Temperaturwert am "^J^Jg^JSiSSSte 

Leitunessvstem mehrere EM-Ventile 112a- 1 12e ange- Durch die Erfindung kann folglicn die entteucmete ooer 

S hE befinden sich innerhalb des getrocknete Luft dem Passagierraum ^ Rtao»- 

Sta^ittel-Leitungssystems 102 auch mehrere Ruck- gefflhrt werden, um die ^"^j^^^St 

^hlaoventile 1 18a - 1 18c 55 keit in diesem Passagierraum auf einem optimalen Wert 

DafKuWwaier-Leitungssystem 111 vonder Maschi- zu halten, so daB ein Beschlagen <rfer Undurcbsichtig- 

ne 1TO istmit^nierHefecMange 115 verbunden, um werden der Windschutzscheibe des Fahrzeugs emdeutig 

den Heizbetrieb durchzufQhren. verhindert werden kann. 

Die Erfindung zeichnet sich dadurch aus, daB der den . In Verbindung mit der gez eigten Ausfuh^gsform 

Heizkreislauf bildende Wirmetauscher 108 mit einem eo der Erfindung wird unfolgenden der Kublbetneb erlau- 

Hilfs-Verdampfer 1036 und einem Hilfs-Entspannungs- tert. 

ventil 1056in Reihe geschaltet ist, urn die erwarmte Luft Bei Durchfuhrung des Kuhlbetn ebs werden d e EM- 

unHetebetriebzutrodcnen. V enule 112a, U*b un d u z c cm » jgj gfl^ 

Wenn bei dieser Anordnung der Heizbetrieb durch- gedf met. wahrend gieicHiiug die EM-Venrte 1 12d und 

geffihrt werden soU, werden die in Fig. 1 gezeigten EM- es 1 «e geschlossen werden. Demzufolge wird der durch 

Ventile 112a 112 6 und 112c geschlossen, wahrend ausgezogene Pfeile dargestellte Heizkreislauf auf den 

gleichzeiSgdieEM-VentUe 112<fimd U2egeoffnetwer- durch gestrichelte Pfeile dargestellten Kuhfoaslauf 

den. Im Heizbetrieb wird das Kttblraittel innerhalb des umgeschaltet Das Kuhlmittel gelangt aus dem Kuhlnut- 
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tel-Leitungssystem 102durchden Kondensator 104. 

Das am Kompressor 101 komprimierte und erwarmte 
Kuhlmittel wird folglich dann am Kondensator 104 ver- 
flussigt Das verflussigte Kuhlmittel wird anschlieBend 
gleichzeitig den Verdampfern 103a und 103b durch die 5 
Vorratsbehalter 106a und 1066 zugefuhrt. An den Ver- 
dampfern 103a und 1036 werden die verflussigten Ktihl- 
mittelanteile jeweils unter der Wirkung des Haupt- und 
Hilfs-Entspannungsventils 105a bzw. 1056 verdampft. 
Durch das verdampfte Kuhlmittel kann hierbei die urn- 10 
gebende Luft gekQhlt werden. 

Auf diese Weise stellt die Erfindung zwei Verdampfer 
zur VerfQgung, die beide zum KQhlbetrieb beitragen, 
um die Kuhlleistung der Fahrzeug-Klimaanlage zu stei- 

gern. 15 

Hierbei wird das Kuhlwasser-Leitungssystem 1 1 1, das 
zum Warmetauscher 108 fuhrt geschlossen, um eine 
Stromung des erhitzten Kuhlwassers von der heiBen 
Maschine 109 zum Warmetauscher 108 zu verhindern. 

Die Fig. 3 zeigf eineh Steuerkreis, der einen Tempe- 20 
raturfuhler 120 sowie. einen Kompressorschalter 121 
umfaBt, die beide in einer.den Kompressor 101 und eine 
Batterie 1 19 verbiridenden Leitung liegen. 

GemaB Fig. 3 kann die Regelung des Kompressors 
101 im Heizbetrieb unter Verwendung einer AuslaB- 25 
temperaturam Haupt- Verdampfer 103a und eines Aus- 
laBdrucks am Kompressor 101 selbst bewerkstelligt 
werden. Zu diesem Zweck ist der TemperaturfQhler 120 
an der AuslaBseite des Haupt- Verdampfers 103a ange- 
ordnet Wenn die AuslaB temperatur oberhalb von 80° C 30 
Hegt, dann setzt der TemperaturfQhler 120 den Kom- 
pressor 101 still. Ist die AuslaBtemperatur auf einen 
Wert, der geringer ist als 70°C,abgesunken, so ldst der 
TemperaturfQhler 120 wieder den Betrieb des Kom- 
pressors 101 aus. 35 

Andererseits wirkt der Kompressorschalter 121 da- 
hingehend, den Betrieb des Kompressors 101 zu been- 
den, wenn der AuslaBdruck im Kompressor einen hdhe- 
ren Wert als 20 bar erreicht Hat sich der AuslaBdruck 
auf einen Wert verringert, der nicht hoher ist als 13,5 40 
bar, dann setzt der Kompressorschalter 121 den Kom- 
pressor 101 wieder in Gang. 

Im Kuhlbetrieb bewirkt der TemperaturfQhler 120 
am Haupt-Verdampfer 103a ein Stillsetzen des Kom- 
pressors 101, wenn die AuslaBtemperatur nicht hoher 45 
als 3°C ist, und eine Wiederinbetriebnahme des Kom- 
pressors 101, wenn die AuslaBtemperatur einen hoheren 
Wert als 5°C erreicht Ist der AuslaBdruck des Kom- 
pressors 101 Qber 28 bar, so wird der Kompressor durch 
den Kompressorschalter 121 stillgesetzt Der Kompres- so 
sor 101 wird wieder in Betrieb genommen, wenn der 
AuslaBdruck einen Wert erreicht, der nicht hoher als 26 
bar ist 

Die die AuslaBtemperatur des Haupt- Verdampfers 
und den AuslaBdruck des Kompressors verwendende 55 
Regelung kann die Leistungsfahigkeit der Klimaanlage 
sehr stark verbessern. 

Wie aus der vorstehenden Beschreibung deutlich 
wird, kann die erfindungsgemafle Klimaanlage die Kli- 
matisierungsluft erwarmen und trocknen, indern ein 60 
Hilfs- Verdampfer zum Trocknen der Luft im Heizbe- 
trieb zusatzlich zum Haupt-Verdampfer, der primar zur 
DurchfOhrung des KOhlbetriebs verwendet wird, vorge- 
sehen wird, wobei der Hilfs- Verdampfer imstande ist, 
die bei der Verdampfung des flUssigen KOhlmittels im 65 
Heizbetrieb erzeugte latente Wirme zu nutzen. 

Auf diese Weise kann die erfindungsgemaBe Kli- 
maanlage die Atmosphare im Passagierraum des Fahr- 



zeugs auf einem optimalen Wert halten und jeglichen 
Beschlag oder jegliche Verschwommenheit an der 
Windschutzscheibe beseitigen. Im Kuhlbetrieb konnen 
der Haupt- und der Hilfsverdampfer gleichzeitig betrie- 
ben werden, um die Kuhlleistung der Klimaanlage zu 
steigern. 



Patentanspruche 

1. Fahrzeug-Klimaanlage mit einem Kuhlkreislauf, 
der einen Kompressor (101) fur die Kompression 
eines KOhlmittels, einen Kondensator (104) fur die 
Kuhlung und Kondensation des komprimierten 
Kuhlrnittels, einen Verdampfer (103) zur Entspan- 
nung und Verdampfung des einen erhohten Druck 
aufweisenden flussigen Kuhlrnittels zur Durchfuh- 
rung einer Kuhlwirkung und ein Kuhlmittel- Lei- 
tungssystem (102), das den Kompressor (101), den 
Kondensator (104) und den Verdampfer (103) mit- 
einander verbindet, umfaBt, und mit einem Heiz- 
kreisla^der einen mit.dem Kuhlmittel- Leitungssy- 
stem verbundenen Warmetauscher (108) umfaBt, 
welcher zur.purchfuhrung einer Heizwirkung un- 
ter Verwendung der Warme der Maschine (109) 
des Kraftfahrzeugs imstande ist, wobei der Kflhl- 
und Heizkreislauf in ausgewahlter Weise vom ei- 
nen zum anderen Kreislauf zur Durchfuhrung des 
Kuhl- oder Heizbetriebs umschaltbar sind, gekenn- 
zeichnet durch einen Haupt-Verdampfer (103a) so- 
wie einen Hilfs- Verdampfer (1036), der ein erstes 
sowie zweites Verbindungsteil aufweist, wobei das 
erste Verbindungsteil des Hilfs- Verdampfers (1036) 
durch eine erste Leitung (20 1) mit dem Haupt-Ver- 
dampfer. (103a) verbunden ist, das zweite Verbin- 
dungsteil des Hilfs-Verdampfers mit dem Warme- 
tauscher (108) durch eine zweite Leitung (202) ver- 
bunden ist und der Hilfs- Verdampfer (1036) zur 
Kuhlung sowie Trocknung der Klimatisierungsluft 
im Heizbetrieb imstande ist 

2. Klimaanlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB im Heizbetrieb der Haupt-Verdamp- 
fer (103a) im KQhlkreislauf in Reihe mit dem Hilfs- 
Verdampfer (1036), dem Warmetauscher (108) und 
dem Kompressor (101) geschaltet ist wobei der 
Haupt-Verdampfer als Kondensator zur DurchfQh- 
rung des Heizbetriebs verwendbar ist, wahrend der 
Hilfs-Verdampfer zur Durchfuhrung der Kuhlwir- 
kung zur Trocknung der Klimatisierungsluft zu be- 
treiben ist 

3. Klimaanlage nach ATispruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB beide Verdampfer (103a, 
1036) innerhalb eines dem Innenraum des Fahr- 
zeugs Luft zufuhrenden Luftkanals (113) angeord- 
net sind, wobei der Haupt-Verdampfer (103a) 
stromabwarts vom Hilfs-Verdampfer (1036) liegt 

4. Klimaanlage nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB im Kuhlbetrieb beide 
Verdampfer (103a, 1036) parallelgeschaltet sind, 
wobei das flussigeKOhlmittel vom Kompressor 
(101) an den Verdampfern zur Durchfuhrung des 
Kuhlbetriebs verdampft wird. 
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Description 



The invention relates to an improved vehicle air 
conditioning system which can be switched selectively 
5 from cooling operation to heating operation or vice 
versa by a coolant circuit being switched between a 
cooling circuit and heating circuit , and which system 
carries out the function of eliminating humidity during 
the heating operation. 



A very large number of vehicles are provided with air 
conditioning systems in order to keep the temperature 
in the vehicle to a desired value. Air conditioning 
systems of this type are capable of regulating the 
15 temperature of the air blown into the passenger 
compartment of the vehicle by the coolant circuit being 
switched selectively from the cooling circuit to the 
heating circuit or vice versa. 

2 0 The cooling circuit mentioned comprises a compressor, 
in order to compress a gaseous refrigerant or coolant, 
a condenser, in order to cool and liquefy the 
compressed coolant which has a temperature which is 
increased by the compressor, and an evaporator, in 

25 order to evaporate the liquefied coolant and to remove 
heat from the air blown into the passenger compartment 
of the vehicle. On the other hand, the heating circuit 
comprises devices in order to use the heated cooling 
water from the vehicle engine for heating the coolant. 



As concerns the prior art, on which the invention is 
based, reference is made to attached figs. 4-6. 

Figs. 4 and 5 show a type of conventional heat-pump air 
35 conditioning system for a vehicle. 



10 



30 



According to fig. 4, this air conditioning system 
comprises a compressor 1, in order to compress gaseous 
refrigerant or coolant, a condenser 4, in order to cool 
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and to liquefy the compressed coolant which has been 
brought by the compressor 1 to an increased 
temperature, for which purpose the cooling air of the 
engine is used, and an evaporator 3 0 which is connected 
5 to a coolant line system 2 and is capable of 
evaporating the liquefied coolant in order to draw off 
heat from the surroundings . 

The cooling circuit is provided with storage containers 
10 6a and 6b. The coolant line system 2 runs from one of 
these storage containers, namely container 6b to a 
coiled pipe assembly 7 and from the latter back to the 
compressor 1. The coiled pipe assembly 7 is arranged 
within a heat exchanger 8 which receives cooling water 
15 from an engine 9 through a cooling-water line system 
11. In this manner, the coolant is heated within the 
coiled pipe assembly 7. The abovement ioned components 
form a heating circuit. 

20 Arranged in the cooling-water line system 11 is a 
heating valve 10 which is used to regulate the supply 
of heated engine cooling water to the coiled pipe 
assembly 7 . 

25 Each of the cooling and heating circuits contains an 
expansion valve 5a and. 5b which are used to regulate 
the evaporation in the evaporator 3 0 and also the 
heating in the heat exchanger 8. Solenoid valves 12a- 
12f control the switching process from the cooling 

30 circuit to the heating circuit or vice versa in order 
to control the desired cooling or heating operation in 
accordance with requirements. 

Furthermore, the cooling circuit may, if desired, 
35 contain nonreturn valves 18a-18c. 

Fig. 5 shows one of the conventional duct systems which 
can be incorporated into an air flow duct extending 
from the air conditioning system to the vehicle's 
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passenger compartment. The duct system contains a fan 

14, an air duct 13 which is connected to the outlet of 
the fan 14 and receives air from the fan, and a 
plurality of outlet openings 17a-17e which are 

5 connected to the air duct 13, receive an air flow at 
the desired temperature and are open toward the 
passenger compartment . 

The heat exchanger 3 0 shown in fig. 4 is arranged 
10 transversely in the air duct 13 in order to regulate 
the temperature of the air flowing through this duct. 

Furthermore, the air duct 13 contains a heating device 

15, i.e. a heating coil or a heating core which is 
15 connected to the cooling-water line system 11. 

Furthermore, the air duct 13 comprises a plurality of 
regulating flaps 16a-16d which are actuated selectively 
in order to carry out the operation of blowing air in 
and out . 

20 

An arrangement of this type according to the prior art 
can be operated in the following manner: 

If the air conditioning system is to be used in heating 
operation, first of all the solenoid valves 12a, 12b 

25 and 12c, which are shown in fig. 4, are closed in order 
to circulate the heated cooling water from the engine 9 
through the cooling-water line system 11 into the heat 
exchanger 8. The coolant or refrigerant flowing through 
the coiled pipe assembly 7 of the coolant line system 

30 2, which assembly is arranged in the heat exchanger 8, 
is heated in this manner by the heat exchange with the 
heated cooling water from the engine 9. 

The above -described air conditioning system can carry 
3 5 out a heat -pump heating function, in which case it is 
possible for the coolant heated in the heat exchanger 8 
to be further heated. 



In particular, the coolant emerging from the heat 
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exchanger 8 is further compressed by the compressor 1 
in order to raise the temperature of the coolant . The 
further compressed coolant is then supplied by the 
solenoid valve 12d to the evaporator 3 0 at which a 
5 "condensing function" instead of the normal evaporation 
takes place in order to cool the coolant, which is at 
an increased temperature, using air which is at a low 
temperature. Accordingly, the heat of the coolant is 
transferred to the surrounding air in order to liquefy 
10 the coolant. In the case of a heat-pump function of 
this type, the air surrounding the evaporator 30 can be 
heated . 

As fig. 5 shows, the evaporator 3 0 is arranged within 
15 the air duct 13, so that the heated coolant, which is 
supplied to the evaporator 30, is cooled by the air 
which flows at room temperature through the air duct 
13, in order to transfer the heat of the coolant to the 
air. The air is heated in this manner to a temperature 
20 value which is sufficient in order, in addition to the 
evaporator 30, also to use the heating coil 15 to heat 
the passenger compartment . 

In heating operation the evaporator 3 0 acts in this 

2 5 respect as a condenser while the heat exchanger 8 is 

used as an evaporator. This brings about a heat -pump 
action in the circuit containing the compressor 1, as a 
result of which heat' can be transferred from the 
evaporator 3 0 to the air which has been introduced. 

30 

When cooling operation is to be implemented, the 
solenoid valves 12a, 12b and 12c shown in fig. 4 are 
opened while the other solenoid valves 12d and 12e are 
closed. In this manner, the coolant in the line system 

3 5 2 is condensed by the condenser 4 and then evaporated 

at the evaporator 30. The evaporated coolant is 
circulated within the cooling circuit in a direction 
indicated by dashed arrows, in order to implement 
normal cooling operation. 
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It is self-evident that in cooling operation the 
heating valve 10 in the cooling-water line system 11, 
which valve is connected to the heat exchanger 8, is 
5 closed in order to prevent the heated cooling water 
from the engine 9 from flowing through the heat 
exchanger 8 . 

Fig. 6 shows a further vehicle air conditioning system 
10 according to the prior art which is described in 
JP-U-A No. 58 - 64 505. This known system comprises a 
compressor 51, a condenser 52, an evaporator 53 and an 
expansion valve 54, all of these components being 
connected to one another by a coolant line system 55a 
15 in order to form a cooling circuit. 

The compressor 51 is connected to a heat exchanger 5 6 
by the coolant line system 55b. The coolant or 
refrigerant is recycled from the heat exchanger 56 to 
20 the evaporator 53 through a coolant line system 55c. A 
heating circuit is formed in this manner. The heat 
exchanger 56 absorbs heat from an engine 57. 

The system of fig. 6 furthermore contains a valve 58 in 
25 order to switch from the cooling circuit of the heating 
circuit or vice versa. 

Cooling operation can be brought about by connecting 
the compressor 51 to the condenser 52 by means of the 
30 switching valve or directional control valve 58. The 
liquefied coolant is evaporated by the evaporator 53 in 
order to cool the surrounding air. 

On the other hand, heating operation can be brought 
3 5 about by connecting the compressor 51 to the heat 
exchanger 56 by means of the switching valve 58. In 
this manner, the coolant heated at the heat exchanger 
56 increases the temperature of the ambient air at the 
evaporator 53 . 
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However, in the case of the described systems according 
to the prior art, the air is only heated during heating 
operation. If the heated air is blown into the 
5 passenger compartment of the vehicle, it is 
sufficiently humid that it increases the humidity in 
the passenger compartment and therefore causes a 
deterioration in the conditions or certain 
circumstances in this compartment. The increased 
10 humidity of the air blown in also makes the windshield 
of the vehicle obscured, so that the viewing conditions 
and the area of view for the driver are reduced. 

The invention is based on the object, with regard to 
15 the prior art, of providing a vehicle air conditioning 
system, in which humidity from the air introduced into 
the passenger compartment of the vehicle in heating 
operation can be eliminated, so that the. air. within the 
passenger compartment is drier or can be dried in order 
20 to prevent misting of the windshield of the vehicle. 

In order to achieve this object, the invention proposes 
a vehicle air conditioning system which has, in 
addition to a main evaporator used for carrying out the 
25 normal conditioning, an auxiliary or second evaporator 
in order to eliminate humidity during the heating 
operation . 

The main evaporator is operated in order to produce the 
3 0 desired evaporation by receiving the compressed coolant 
from a compressor through an expansion valve, as in the 
case of conventional evaporators. 

In detail, the coolant compressed at the compressor is 
35 liquefied by a condenser and is then guided through a 
coolant line system into the main evaporator in which 
the coolant is evaporated in order to implement cooling 
operation . 

According to the invention, the main evaporator is 
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connected directly to the compressor in order to 
implement cooling operation. 

On the other hand, the coolant line system is connected 
5 to a heat exchanger in order to heat the coolant using 
the heat of the engine. The heat exchanger is used in 
order to implement heating operation. 

The air conditioning system or conditioning system can 
10 be switched in this manner from cooling operation to 
heating operation or vice versa by selecting one of the 
cooling and heating circuits. 

A further feature of the invention is that the 
15 auxiliary evaporator is fitted in the heating circuit 
between the heat exchanger and an auxiliary expansion 
valve. The auxiliary evaporator is connected in series 
with the heat exchanger which forms the heating 
circuit. The auxiliary evaporator is used primarily as 
20 a device for eliminating humidity, in order to 
evaporate the compressed coolant which is liquefied by 
the auxiliary expansion valve. 

If the auxiliary evaporator is arranged in the air duct 

2 5 upstream from the main evaporator, then heating 

operation can therefore be implemented using the latent 
heat which is produced in the auxiliary evaporator 
during evaporation of the coolant, in such a manner 
that the air guided into the passenger compartment of 
30 the vehicle is first of all cooled and dried. The dried 
air is furthermore heated to a desired temperature 
value by the main evaporator lying downstream in the 
air duct. In this manner, the air which is dehumidified 
or is dried to a desired humidity value can be fed into 

3 5 the passenger compartment of the vehicle. 

In cooling operation the supply of the heated cooling 
water by the engine to the heat exchanger is 
interrupted. The coolant is guided simultaneously to 
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the main evaporator and auxiliary evaporator which can 
both further increase the cooling power of the 
conditioning system. 

5 The subject matter of the invention will be explained 
with reference to the drawings in which: 

Fig. 1 shows a schematic illustration of a preferred 

embodiment of a vehicle air conditioning system 

constructed according to the invention, arrows 
10 illustrated with solid lines indicating a 

drying and heating circuit and dashed arrows 

indicating a cooling circuit: 
Fig. 2 shows part of the air conditioning system 

according to the invention, two evaporators 
15 illustrated in fig. 1 being arranged within an 

air duct which is used to introduce air into 

the interior of a vehicle; 
Fig. 3 shows a driving circuit for a compressor in the 

case of the subject matter according to the 

2 0 invention; 

Fig. 4 shows a schematic illustration of a vehicle air 
conditioning system of the heat -pump type 
according to the prior art which has already 
been discussed at the beginning; 
25 Fig. 5 • shows an air duct in which the evaporator of 
fig. 4 is arranged; 

Fig. 6 shows a further vehicle air conditioning system 
according to the prior art which has already 
been discussed at the beginning. 

30 

Fig. 1 shows an embodiment according to the invention 
of a vehicle air conditioning system of the heat-pump 
type which is similar to the system from the prior art 
which, is shown in fig. 4. In heating operation an 

3 5 evaporator is used as a condenser for condensing and 

liquefying the coolant heated by a heat exchanger using 
the ambient air which is heated for its part by the 
evaporator. In this arrangement, the evaporator, which 
is primarily used for implementing cooling operation, 
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is used in the opposite manner for implementing heating 
operation, in order to heat the air to an increased 
temperature . 

5 According to fig. 1, a compressor 101 is connected to a 
main evaporator 103a by a coolant line system 102, the 
main evaporator 103a being connected for its part to a 
main expansion valve 105a in order to bring about a 
predetermined differential pressure. 

10 

As is known in the relevant art, a condenser 104 is 
fitted between the compressor 101 and the main 
evaporator 103a. The compressor 101 compresses the 
refrigerant or coolant which, for its part, is cooled 
15 and liquefied by the condenser 104. The liquefied 
coolant is then supplied by the main expansion valve 
105a to the main evaporator 103a in which the liquefied 
coolant is expanded and evaporated in order to carry 
out a cooling action. 

20 

On the other hand, a heating circuit is connected to 
the coolant line system 102. A coiled pipe assembly 107 
is part of the coolant line system 102 which includes 
two storage containers 106a and 106b. The coiled pipe 

25 assembly 107 is arranged within a heat exchanger 108 
which receives cooling water from an engine 109 through 
a cooling-water line system 111 containing a heating 
valve 110, with the result that the coolant is heated 
in the coiled pipe assembly 107 of the coolant line 

30 system 102. 

As in the case of the system of fig. 4, the coolant 
which emerges from the heat exchanger 108 is further 
compressed and heated again by means of the compressor 
35 101. The compressed and heated coolant is then 
condensed in order to transfer its heat to the outside 
air. In this manner, air fed into the passenger 
compartment of the vehicle is heated by means of a 
heat -pump action. In this connection, the main 
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evaporator 103a acts as a condenser. 

In order to carry out the switching process between the 
cooling circuit and the heating circuit, a plurality of 
5 solenoid valves 112a-112e are arranged in the coolant 
line system. Moreover, a plurality of nonreturn valves 
118a-118c are also situated within the coolant line 
system 102 . 

10 The cooling-water line system 111 from the engine 109 
is connected to a heating coil 115 in order to 
implement heating operation. 

The invention is distinguished in that the heat 
15 exchanger 108 forming the heating circuit is connected 
in series with an auxiliary evaporator 103b and an 
auxiliary expansion valve 105b in order to dry the 
heated air in heating operation. 

2 0 When heating operation is to be implemented in this 

arrangement, the solenoid valves 112a, 112b and 112c 
shown in fig. 1 are closed while at the same time the 
solenoid valves 112d and 112e are opened. In heating 
operation the coolant is circulated within the coolant 
25 line system 102 by the heating circuit which is 
indicated in fig. 1 by the arrows illustrated with 
solid lines. 

The liquid coolant from the one storage container 106b 
30 is expanded at the auxiliary expansion valve 105e and 
then supplied to the auxiliary evaporat or 1 0 3b in which 
evaporation of tEe~ coolant can be used to cool and dry 
the ambient air. The evaporated coolant leaving the 
auxiliary evaporator 103b is then heated by the heated 

3 5 cooling water in the heat exchanger 108 and then 

supplied to the compressor 101. In the compressor 101, 
the gaseous coolant is sufficiently compressed in order 
to produce a heated coolant gas which is then conducted 
into the main evaporator 103a. The coolant gas is 
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liquefied and condensed at the main evaporator 103a, 
which, as in the case of fig. 4, is used as a 
condenser, and is then recycled to the storage 
container 106a. 

5 

In heating operation the auxiliary evaporator 103b 
therefore acts with the effect of cooling and drying 
while the heat exchanger 108 is used as a heating 
device. Furthermore, the compressor 101 and the main 
10 evaporator 103a carry out the heat -pump action. 

In this manner, the auxiliary evaporator 103b, which is 
the distinguishing feature of the present invention, 
can use the latent heat produced during evaporation of 
15 the liquid coolant, in order to drive the surrounding 
air . 

Fig. 2 shows an air duct 113 which is used in the 
vehicle air conditioning system and in which the two 
20 evaporators 103a and 103b are arranged. 

The air duct 113 comprises a fan 114 by means of which 
the air is sucked up from the interior of the vehicle 
or from the outside and is guided to outlet openings 
25 117a- 117e which open into the passenger compartment of 
the vehicle. 

In order to select inlet and outlet openings in the air 
duct 113, the latter is provided with regulating flaps 
30 116a-116d. The heating coil (heating core) 115 which 
has already been mentioned is arranged within the air 
duct 113 in order to implement heating operation. 

This arrangement is distinguished in that the auxiliary 
35 evaporator 103b is arranged upstream in the air duct 
113 while the main evaporator 103a lies downstream in 
the air duct 113. As a result of this, air sucked up by 
the fan 114 can first of all be cooled and dried at the 
auxiliary evaporator 103b. The dried air is then heated 
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at the main evaporator 103a to a desired temperature 
value. By means of the invention, the dehumidified or 
dried air can subsequently be supplied to the passenger 
compartment of the vehicle in order to keep the 
5 temperature and the humidity in this passenger 
compartment at an optimum value, so that misting or 
obscuring of the windshield of the vehicle can 
definitely be prevented. 

10 Cooling operation will be explained in the following 
text in conjunction with the shown embodiment of the 
invention. 

When implementing cooling operation the solenoid valves 
15 112a, 112b and 112c, which are shown in fig. 1, are 
opened while at the same time the solenoid valves 112d 
and 112e are closed. Accordingly, the heating circuit, 
which is illustrated by solid arrows, is switched to 
the cooling circuit, which is illustrated by dashed 
20 arrows. The coolant passes from the coolant line system 
102 through the condenser 104. 

The coolant which -is* compressed and heated at the 
compressor 101 is then liquefied at the condenser 104. 

25 The liquefied coolant is subsequently applied 
simultaneously to the evaporators 103a and 103b by the 
storage containers 106a and 106b. At the evaporators 
103a and 103b, the liquefied quantities of coolant are 
in each case evaporated under the action of the main 

3 0 expansion valve 105a and auxiliary expansion valve 
105b. In this case, the surrounding air can be cooled 
by the evaporated coolant . 

In this manner, the invention provides two evaporators 
3 5 which both contribute to the cooling operation in order 
to increase the coolant power of the vehicle air 
conditioning system. 

In this connection, the cooling-water line system 111 
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leading to the heat exchanger 108 is closed in order to 
prevent the heated cooling water from flowing from the 
hot engine 109 to the heat exchanger 108. 

5 Fig. 3 shows a control circuit which comprises a 
temperature sensor 12 0 and a compressor switch 121 
which are both situated in a line connecting the 
compressor 101 and battery 119. 

10 According to fig. 3, the compressor 101 can be 
regulated in heating operation with the use of an 
outlet temperature at the main evaporator 103a and an 
outlet pressure at the compressor 101 itself. For this 
purpose, the temperature sensor 120 is arranged on the 

15 outlet side of the main evaporator 103a. If the outlet 
temperature is above 80°C, then the temperature sensor 
120 shuts down the compressor 101. If the outlet 
temperature has dropped to a value which is lower than 
70°C, then the temperature sensor 120 again triggers 

20 the operation of the compressor 101. 

On the other hand, the compressor switch 121 acts with 
the effect of ending the operation of the compressor 
101 if the outlet pressure in the compressor reaches a 
25 value higher than 20 bar. If the outlet pressure has 
reduced to a value which is not higher than 13.5 bar, 
then the compressor switch 121 starts up the compressor 
101 again. 

3 0 In cooling operation the temperature sensor 120 at the 
main evaporator 10 3a brings about a shutdown of the 
compressor 101 if the outlet temperature is not higher 
than 3°C and re-starts the compressor 101 if the outlet 
temperature reaches a value higher than 5°C. If the 

35 outlet pressure of the compressor 101 is above 28 bar, 
then the compressor is shut down by the compressor 
switch 121. The compressor 101 is again put into 
operation if the outlet pressure reaches a value which 
is not higher than 26 bar. 
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The regulation using the outlet temperature of the main 
evaporator and the outlet pressure of the compressor 
can very greatly improve the efficiency of the air 
5 conditioning system. 

As is clear from the above description, the air 
conditioning system according to the invention can heat 
and dry the conditioning air by an auxiliary evaporator 

10 being provided for drying the air in heating operation 
in addition to the main evaporator, which is primarily 
used for implementing cooling operation, the auxiliary 
evaporator being capable of using the latent heat 
produced in the evaporation of the liquid coolant in 

15 heating operation. 

In this manner, the air conditioning system according 
to the invention can keep the atmosphere in the 
passenger compartment of the vehicle at an optimum 
20 value and can eliminate any mist or any blurriness on 
the windshield. In cooling operation the main 
evaporator and the auxiliary evaporator can be operated 
simultaneously in order to increase the cooling power 
of the air conditioning system. 



25 
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Patent Claims 

1. A vehicle air conditioning system having a cooling 
circuit which comprises a compressor (101) for 

5 compressing a coolant, a condenser (104) for cooling 
and condensing the compressed coolant, an evaporator 

(103) for expanding and evaporating the liquid coolant, 
which is at an increased pressure, in order to carry 
out a cooling action, and a coolant line system (102) 

10 which connects the compressor (101) , the condenser 

(104) and the evaporator (103) to one another, and 
having a heating circuit which comprises a heat 
exchanger (10 8) which is connected to the coolant line 
system and is capable of carrying out a heating action 

15 using the heat from the engine (109) to the motor 
vehicle, it being possible for the cooling and heating 
circuits to be switched selectively from the one 
circuit to the other in order to implement cooling or 
heating operation, said air conditioning system 

20 comprising a main evaporator (103a) and an auxiliary 
evaporator (103b) which has a first and a second 
connecting part, the first connecting part of the 
auxiliary evaporator (103b) being connected to the main 
evaporator (103a) by a first line (201) , the second 

25 connecting part of the auxiliary evaporator being 
connected to the heat exchanger (108) by a second line 
(202) and the auxiliary evaporator (103b) being capable 
of cooling and drying the conditioning air in heating 
operation . 

30 

2. The air conditioning system as claimed in claim 1, 
wherein in heating operation the main evaporator (103a) 
is connected in the cooling circuit in series with the 
auxiliary evaporator (103b) , the heat exchanger (108) 

35 and the compressor (101) , it being possible for the 
main evaporator to be used as a condenser for 
implementing heating operation while the auxiliary 
evaporator is to be operated in order to carry out the 
cooling action for drying the conditioning air. 
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3 . The air conditioning system as claimed in claim 1 
or 2, wherein the two evaporators (103a, .103b) are 
arranged within an air duct (113) supplying air to the 
interior of the vehicle, the main evaporator (103a) 

5 lying downstream from the auxiliary evaporator (103b) . 

4. The air conditioning system as claimed in one of 
claims 1 to 3 , wherein the two evaporators (103a, 103b) 
are connected in parallel in cooling operation, the 

10 liquid coolant from the compressor (101) being 
evaporated at the evaporators in order to implement 
cooling operation . 



Abstract 



Vehicle air conditioning system 

A vehicle air conditioning system comprises a cooling 
circuit having an evaporator for evaporating a liquid 
coolant, and a heating circuit having a heat exchanger 
which is heated by the heated cooling water of the 
engine. The cooling and heating circuits are switched 
selectively from the one circuit to the other in order 
to select cooling and heating operation. The air 
conditioning system furthermore comprises a further 
evaporator in addition to the abovement ioned 
evaporator, this further evaporator being arranged in 
the heating circuit in order to cool and dry the 
conditioning air in heating operation. 
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